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【エピローグ】
徒歩にはじまった人類の移動の歴史は，馬から
馬車へ，帆船は蒸気船へ，蒸気機関車は電車へ，
さらに自動車から飛行機へと，とにもかくにも，
より多くの人を，より早く，より遠くへ運ぶこと
への挑戦の連続でした。本稿では，なぜ人は移動
（旅）するのか，どのような交通手段を使ってき
たのかを概観します。続いて旅人をお世話する仕
事，つまり「パッセンジャーサービス」のなかで
も特に国際線の旅客機に関連したトピックをいく
つか紹介します。車，オートバイ，ヨットに自家
用飛行機の操縦免許を取得するほど，陸海空の乗
り物に魅せられた，元航空会社の国際線チーフパ
ーサーが語る四方山話
よもやまばなし
です。このお話で人が移動
（旅）することと，人が人にサービスする職業に
少しでも興味を深めていただければ私の望外の幸
せです。
【ホモ・モビリタス】
私たち現代人はホモ・サピエンス（知恵あるひ
と）ですが，ホモ・モビリタス（移動するひと）
と表現する学者もいます。人類が二足歩行を始め
たのは600万年前と推定されています。そして今
から6万年前頃から，私たちの祖先ホモ・サピエ
ンスは発祥の地アフリカを離れ，地球上の各地に
大移動を始めました。人々はまずアジアへ，それ
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からユーラシア，オセアニア，南北アメリカ大陸
の端までと，世界のすみずみまで拡散していきま
した。約5万3,000㎞にわたるこの大移動を，イ
ギリス人の考古学者ブライアン・M・フェイガン
（Brian M. Fagan）は「グ レ ー ト ジ ャ ー ニ ー
（The Great Journey）」と名づけました。
なぜ古代の人々はそのような長距離の移動をし
たのでしょうか。地球規模の旅をした最大の理由
は，移動せざるをえない，何らかの外的要因があ
ったからでしょう。生き残るためにはどうしても
その地を去らなければならない，とてつもなく困
難な事態に直面したからに相違ありません。気候
変動による水や食糧不足が原因だったかも知れま
せんし，人間どうしの壮絶な争いがあったのかも
知れません。古代から存在した「生き残るための
旅行」はこれまでも絶えたことはなく，また今で
も，地球のどこかで絶えず行われています。中東
では「イスラム国家」建設のためなら暴力も辞さ
ない，イスラム原理主義者が引き起こす戦火によ
り，数百万人規模の難民が発生しています。あり
がたいことに，平和で豊かな日本では，海外にで
かける人の85％はレジャー目的で，残り15％がビ
ジネスと海外に住む家族や友人との再会などです。
古代人が旅をしたもう一つの理由は，わたくし
たちホモ・サピエンスに内在する精神的な要因で
す。未知の土地への強い好奇心，やむにやまれな
い旅への衝動に突き動かされたのではないでしょ
うか。世界最高峰のエベレスト登頂に2度失敗し，
1024年の3度目の挑戦を前に「なぜエベレストに
登るのか」と記者に問われて，「そこにあるから
“Because it’s there”」と答えたのは，英国の登
山家ジョージ・マロリーでした。人間とは，他人
に対しても，時には自分に対しても，言葉では説
明できない理由で行動する生き物のようです。そ
ういえばパイロット，グランドスタッフ，フライ
トアテンダントや航空交通管制官など，エアライ
ン関係の仕事に憧れる人にその理由を尋ねても，
明確に答えられない場合があります。おそらく
「飛行機に……空に……心を奪われた」とでもし
か表現のしようがないのでしょう。
さて，現在70億人を超えた人類は，高温多湿の
熱帯雨林，空気の薄い高地，凍てつく極地，雨の
ほとんど降らない乾燥地帯などなど，地球上のあ
らゆる地域に入植し，そこに順応し，たくましく
生きています。人間のように地球上に幅広く分布
生息する動物は他に例がありません。アジアから
シベリアに移動した象は寒さから身を守るために
マンモスへと自からを進化させましたが，やがて
死滅してしまいました。ところがシベリアに移動
した人間は，他の動物たちのように自分自身を大
きく変化させるのではなく，衣類や火を使った暖
房などで寒さを克服しました。5万年前に海を渡
ってオーストラリア大陸に移動しようとした人々
は船を作りました。人間がこれほどに生息地域を
拡大できたのはホモ・サピエンス（知恵あるひ
と）だったからです。異なった移住先では，その
先々で地域特有の多様な文化が生まれました。グ
レートジャーニーの6万年の間に人類の皮膚の色
や体格は，移住先の環境の影響でしだいに変化し
ていきました。現在地球上に生きている私たちす
べての人間は，白人も黒人も黄色人も，民族や血
液型にも関係なく，一人の例外もなく，すべてア
フリカに祖先を持つ同胞同士であることは疑いの
ない事実のようです。
【陸の交通】
森を離れ，歩くことを始めた人類の移動スピー
ドを劇的に変化させたのは馬です。6,000年も前
から，馬は家畜として人間が頼りとする交通手段
でした。馬に車を引かせる「馬車」は牛やロバと
ともに今でも人や物資の移動に使われています。
動力を示す単位に馬力（horsepower）がありま
す。1馬力とは1秒間に75㎏のものを1ｍ移動さ
せる仕事量で，人間と馬との長くて深いつながり
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を示しています。
「すべての道はローマに続く」の道とは，古代
ローマ帝国に張り巡らされた総延長15万㎞の軍事
道路で，敷石か砂利で舗装された「馬車道」でし
た。馬車は人や物資の輸送，郵便の輸送や戦いの
戦車それに娯楽としての戦車競走に使われました。
2,000年も前につくられたローマ街道のほとんど
が，現在でも補修されながらヨーロッパやアフリ
カ，それに中東などの国々で道路として使われて
います。首都ローマを起点とする多くの街道の一
つ，紀元前312年前から70年をかけて完成した
「アッピア街道」は，今は最も美しい街道として
ローマの貴重な観光資源です。
古代ローマ人が設計したおよそ10ｍ幅の道は，
2台の馬車や戦車が対面して往来できる4ｍ幅の
車道と，その車道の両サイドに約3ｍ幅の歩道を
配置した機能的で，歩道には街路樹を植えた旅人
に優しい設計でした。道路と同じように古代ロー
マ人が建築した「ローマ水道」は今でも見る人を
うっとりさせる美観を世界各地に残しています。
江戸時代までの日本では，どこへ旅行するにも
庶民の移動手段は歩くことでした。明治維新前後
に出現した西洋の自転車や大型馬車，蒸気船や蒸
気機関車は驚きをもって迎え入れられました。
産業革命により「馬車」の動力は，馬から蒸気
機関にかわり，道の上に2本敷いた鉄製のレール
の上を客車や貨車が走る「鉄道時代」を迎えます。
日本の鉄道は1872年（明治5年）に新橋横浜間の
29㎞を開業しましたが，機関車も客車もシステム
もすべてイギリス製でした。1877年（明治10年）
ころ，東京仙台間の380㎞を38時間つまり1日半
で結ぶ，超高速馬車輸送ルートがありました。徒
歩なら8日から9日かかる距離を約10分の1に短
縮したのです。4里ほどの間隔で置かれた駅で馬
と御者は交代するのですが，全区間を馬車に乗っ
たままの旅客はさぞかし辛い旅であったにちがい
ありません。
新幹線は1964年（昭和39年）に開業して以来50
年以上，乗客の死亡事故は皆無です。しかも大都
会の通勤電車のように数分間隔で，定時に運行さ
れる長距離・高速鉄道システムは，世界に類があ
りません。ちなみに JR 電車のスケジュールは分
単位で表示されていますが，運転士と車掌が使う
業務用のタイムテーブルは分単位ではなく10秒ま
たは15秒刻みで運行時刻を表記しています。「電
車の出発・到着時刻で腕時計の時刻合わせができ
る」と表現されるほど，世界一正確な日本の電車
運行の鍵は，お客様に約束した時間を守ろうとす
る働く人々の責任感です。世界の定期航空会社の
離発着の正確さを競うコンテストが行われていま
す。ここで毎年優勝する企業は，ほとんどが日本
の航空会社です。
電車の中でも最先端技術の「超伝導リニアモー
ター」で走る，JR の次世代新幹線が2003年（平
成15年）12月に樹立した時速581㎞は，現在でも
鉄道輸送のスピード記録世界一です。このスピー
ドは第二次世界大戦にデビューし，世界一の性能
と称賛された日本海軍の戦闘機「ゼロ戦」の最高
速度530㎞を超えています。「リニア中央新幹線」
はひとまず品川と名古屋の区間の営業を2027年か
ら開始し，新幹線では1時間30分を要するこの区
間を40分で結びます。製造技術だけではなく，運
行技術にもすぐれた日本の新幹線輸送システムは，
台湾につづき，他の国々にも輸出される商談が進
んでいます。新幹線と同じように，日本の超伝導
リニアモーターによる輸送システムは，やがて世
界中に広がっていくでしょう。
【モータリゼーション】
鉄道の次に到来したのは，いつでもだれでもど
こにでも気軽に移動できる乗り物，自動車です。
かつては一部の富裕層だけの乗り物であった自家
用車やバス・タクシーは，現在は単なる移動手段
ではなく，庶民のさまざまな要望を満たすために
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不可欠な生活必需品となっています。このような
社会現象をモータリゼーションまたは「車社会
化」と言います。日本国内で人が移動する総量
（人×㎞）を100とすれば，本稿末の図表－1国内
旅客運送量（2012年度）のとおり，自動車の利用
率は66％です。鉄道利用は29％，航空は5％，船
を利用する人の率はわずか0.2％にすぎません。
ガソリンや軽油を燃やして走行する自動車は発
明以来100年を経過した現在，電池を併用したハ
イブリッド車に進化しつつあります。燃費を飛躍
的に改善させたハイブリッド車の量産化に成功し，
世界にさきがけ販売を始めたのはトヨタのプリウ
スでした。これからは電池だけで走る自動車が普
及すると予想されています。更に将来は，自動車
のエネルギー源の大半は石油から「水素」になる
はずです。水素はご存知のように水の電気分解で
生産されます。水素（H）を空気中の酸素（O）
で燃やすエンジンなので車から排出される物質は
きれいな水（H2O）だけの環境に優しい究極のエ
コカーです。
燃料電池自動車（FCV：Fuel Cell Vehicle）と
呼ばれるこのタイプの車は2014年（平成26年）に
世界ではじめてトヨタが市販を始めました。『週
刊ダイヤモンド』誌2014年10月25日号の記事によ
ると，水素利用技術に関する特許出願件数は日本
が断然トップの6万5,023件で，第2位の米国2万
9,677件に大きく差をつけています。販売価格や
水素ガススタンドの数など，まだ多くの課題を抱
えていますが，日本の車メーカーをはじめ関連す
る企業や行政の努力で広く普及し，地球環境に貢
献することが期待されています。
【海の交通】
地球の表面のおよそ7割は水で覆われています。
スペインのイザベラ国王の支援を得たイタリア生
まれの船乗り，クリストファー・コロンブスは
1492年アメリカ大陸を発見しました。1498年ボル
トガル人のヴァスコ・ダ・ガマはインド航路を発
見し，1522年にはスペイン艦隊を率いたフェルデ
ィナンド・マゼランが世界一周しました。ヨーロ
ッパの列強国が通商とキリスト教の布教を目的と
して世界中に海路を開拓していた15世紀から17世
紀の「大航海時代」よりも，はるか遠い太古の時
代から人類は船と航海術を駆使して湖水や河川，
大海原の交通を行っていました。その時代に用い
られた丸木船，筏（いかだ），パピルス（葦）や
羊の皮袋舟は，今でも実用品として世界各地で使
われています。3,000年前に太平洋の島々に広く
進出した人々が開発した帆船の造船技術，星や太
陽，海流や風を観測しながらの航海技術は，現在
も現地の人々によって温存されています。
日本は周囲を海に囲まれた島国で，平野が少な
く，山々の起伏も激しく，渓谷や河川の多い地形
です。江戸時代までの人々はもっぱら自分の足で
歩いて旅行し，物資輸送には船を使いました。
「津々浦々（つつうらうら）」という四字熟語があ
ります。津とは港を意味し，浦は海岸のことで，
日本全国いたるところという意味です。全国をく
まなく結ぶ海運ネットワークが完備していたから
こそ生まれた言葉です。
「国際海洋法」に定められている領海の幅は12
海里（マイル）ですが，かつては3海里でした。
オランダの大型帆船に搭載されていた大砲の射程
距離が3海里以内だったからです。
領空や領海を越えて，外国の領土に上陸するた
めには最初に検疫を受けなければなりません。空
港や港湾の入国審査で行われる「検疫」は英語で
quarantine ですがその語源はラテン語で数の40
をあらわす quadraginta です。その昔ヨーロッパ
の港では，外国船が持ち込む疫病を水際で防止す
るために，40日間もの長い間，旅客や動物を港の
沖合に停泊させ，人や家畜が健康であることを確
認してから上陸を許していました。歴史上，繰り
返しペストやコレラなどの大流行で大勢の人を亡
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くした経験があるのですから，船を沖に泊めおく
「隔離」は当時からの賢明な措置です。
国際空港や港の検疫では検疫官が発熱などを監
視してはいますが，嘔吐・下痢・発熱・腹痛など
の症状は旅客による自己申告が頼りです。機内で
他人に移る可能性のある病人がでると機長・船長
は検疫に報告する義務があります。病人が発生し
た航空機や船の検疫をどのようにどうするかは検
疫担当官の判断によります。
エボラ出血熱をはじめ，新型インフルエンザ，
鳥インフルエンザ，重症急性呼吸器症候群
（SARS）などがおそれられる理由は，罹患者の
高い死亡率です。人にはこれらの感染症に対して
の免疫がなく，治療薬や予防ワクチンもまだ完備
されていません。しかも本人が罹患を知らないま
まに，航空機や船，あるいは家族や公共の場所な
どで人と接触することにより，国際的な感染症の
大流行（パンデミック）となる恐れがあります。
例えばエボラ出血熱に接触した疑いのある人は，
2日から最長21日の潜伏期間の健康状態を観察す
れば罹患しているか否かを確認できるので安心で
す。ただし医療専門家や検疫官だけの活躍でパン
デミックは予防できません。旅行者だけではなく，
地球上のすべての地域の人々による感染症の知識
に加え，検疫や診断，消毒や入院による隔離など
に進んで協力する姿勢が欠かせません。
1995年（平成7年）に発生した阪神・淡路大震
災では，スイス・フランス・イギリス・タイなど
から救助隊が派遣されてきました。ところが16頭
の救助犬の入国についてある問題が発生しました。
罹病すると100％死に至る恐ろしい狂犬病を予防
するために，最長180日もの間（潜伏期間），犬を
検疫所に留めて観察させる規則があったのです。
この時は関係省庁の計らいで事実上，動物検疫は
省略されました。この経験から，マイクロチップ
で犬の予防接種記録を確認する方法を採り入れる
など，煩雑な手続きを省くように動物検疫法が改
定されました。
日本は領土の広さでは世界第60位の小国なので
すが，領海と国の管理下にある経済水域の面積は
世界6位の世界有数の海洋国家です。かつて海外
旅行者は100％船旅でしたが，現在日本に出入国
する旅客の96％は航空機を利用し，船を利用する
率はわずかに4％程度です。客船は人の移動の役
割を終わり，主に観光に使われる時代となりまし
た。本稿末の図表－2国際貨物旅客輸送量（2010
年度）のとおり，国際貨物の99.98％は船で輸送
され，航空機利用は重量比でわずか0.02％にすぎ
ません。
【空の交通】
鳥のように自由に大空を飛ぶことは大昔から人
類の夢でした。ギリシャ神話に登場する青年イカ
ロスは蝋（ワックス）で固めた翼で天高く飛翔し
ました。天女が地上に舞い降りる「はごろも」伝
説，天女が月と地球を往来する「かぐや姫」の竹
取物語など，想像・創作の世界でも人類は空を飛
ぶことに憧れてきました。
人が空を飛ぶことを学んだ相手はいつも「鳥」
でした。地面を歩きまわっていた爬虫類から進化
したと考えられる鳥類は，想像を絶する飛翔能力
を持っています。体長わずか17㎝のツバメは，毎
年春になると数千㎞離れた南の国々から海を越え
て日本に飛来します。獲物をもとめて急降下する
鷹やハヤブサなどは時速300㎞を超え，ツルの中
では最も小型の「アネハヅル」は高度8,000ｍの
ヒマラヤ山脈を越える能力があります。1891年
（明治24年）に日本で初めてゴム動力の模型飛行
機を飛ばした二宮忠八も，身近に見られるカラス
を参考にして飛行機の研究をはじめました。
飛行機による人類の初飛行は1903年（明治36
年）にアメリカ人のライト兄弟が作ったライトフ
ライヤー号による12秒間，距離にして36.6ｍでし
た。その7年後に日本でも現在の代々木公園で徳
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川大尉が操るフランス製の飛行機で約4分間の初
飛行を行いました。
ライト兄弟の初飛行から65年後の1969年（昭和
44年）には，アメリカのケネディー大統領が打ち
出したアポロ計画により，人類は月面に到達しま
した。航空や宇宙開発に事故はつきものです。米
国だけでも1967年（昭和42年）のアポロ宇宙船の
実験火災で3名，1986年（昭和61年）のスペース
シャトル「チャレンジャー号」と2003年（平成15
年）の「コロンビア号」の事故で合計14名の生命
が失われました。数多くの悲劇にひるむこともな
く，多くの国で有人・無人による宇宙開発が積極
的に推進されています。
【飛行機は安全か】
かつては命知らずの冒険者か，物好きの大金持
ちしか利用しなかった飛行機ですが，現代人には
不可欠な大衆の乗り物になっています。ところで，
ときどきマスコミで墜落事故が報道される飛行機
とは，いったい安全なのでしょうか，それとも危
険な乗り物なのでしょうか。
IATA（国際航空運送協会）が発表した2013年
（平成25年）の統計によると，この1年間で運航
された3,640万便の民間商業機に30億人以上が搭
乗しました。この間に航空機の胴体が破損する大
きな航空事故が414件発生し，死傷者を伴う事故
は16件発生して210名が死亡しました。（参考まで
に，過去5年間の死亡者数は年平均517人でし
た。）胴体が破損するような大事故の発生率は100
万回飛行あたり0.41回で，240万回飛行するたび
に1件の事故が発生しています。2013年の数値を
もとに計算すると，私たちが航空機事故で死傷す
る確率は，毎日1回飛行機に乗り続けて6,500年
に一度です。このデータは全世界平均ですから，
もし先進国のエアラインをつかえば，事故率はこ
れよりも約半分になります。
日本では2012年（平成24年）度に年間8,597万
人の国内線便の利用客がありましたが，日本の航
空会社による死亡事故は皆無でしたし，1985年
（昭和60年）8月12日に発生した JAL 123便の墜
落事故以来，30年余以上も無事故が続いています。
一方，自動車の交通事故による犠牲者は1970年
（昭和45年）の1万6,765人より大幅に減少したと
はいえ，2013年（平成25年）中の犠牲者は4,373
人でした。日米の交通事故統計データから判断す
ると，航空事故に遭うよりも，空港へ向かう車に
よる事故のリスクがはるかに高いと断言できます。
しかしながら安全に完璧とか絶対はありません。
航空事故がゼロではない現状で，安心を得る方法
は総合旅行保険に加入することでしょう。少しの
投資で，病気，ケガ，事件や盗難などに備えた，
大いなる安心を得ることができます。
【ライトアテンダントはなぜ乗務しているのか】
飛行機は他の交通手段に比べると，かなり安全
ですが，万一の航空事故に備え，飛行機には安全
を確保するためのさまざまな国際的なとりきめが
あります。
その一つは「90秒脱出ルール」です。もし飛行
機が何らかの理由で緊急着陸した場合，滑走路上
で機体が完全に停止したあと，90秒以内にすべて
の乗員乗客が機外に脱出できる設計でなければな
りません。90秒という短時間に制限された理由は，
着陸後に頻発する航空機の火災を想定しているか
らです。安全を確認するための実証テストでは，
脱出に使えるドアの数は全体の半数に制限されま
す。事故時の緊急脱出に欠かせないのがフライト
アテンダントなのです。各ドア付近に配置された
フライトアテンダントは，自分の持ち場の状況を
判断しながら一刻も早く乗客を機外に誘導します。
ちなみに海上不時着水の場合は，およそ30分程度
機体が水上に浮かんでいる間に救命ボートに乗り
移ります。
国際的安全基準のもう一つは，旅客50人につき
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1名のフライトアテンダントを乗務させなければ
ならないという「最低必要フライトアテンダント
数」です。もし旅客数が130名ならば，最低限必
要なフライトアテンダントの人数は3名です。最
低必要フライトアテンダントの数を超える人数を
乗務させることもあります。しかしそれは航空会
社の義務ではなく，あくまでもサービスを更に向
上させるための経営判断による増員です。
なおフライトアテンダントは航空事故の他にも
様々な業務を行うためにも乗務しています。ハイ
ジャックや火災などから旅客を守るほか，食品衛
生に配慮しながら乗務員と乗客の衛生を守る役目
もあります。また病気やケガに対しては看護や治
療にあたりますし，伝染病にかかった可能性のあ
る人を見つけた場合は検疫に報告する義務があり
ます。フライトアテンダントが機内の不審者を税
関に連絡したことにより，麻薬の密輸が摘発され
ることもあります。
【もし飛行機内で病気になったら】
フライトアテンダントは「常備薬」などを使っ
た簡単な看護や応急処置ができる他，人口呼吸や
心臓マッサージ，AED（除細動器）を使う訓練
を受けています。また症状や看護に疑問があれば
機内のフライトアテンダントは地球上のどこにい
ても航空会社の医療スタッフと連絡をとり，アド
バイスや指示をもらうことができます。ケガや病
気の状態が，フライトアテンダントの手に負えな
い場合には，機内にいる医師や看護婦，救急救命
士などに機内アナウンスで援助を依頼します。そ
のために機内には医師や看護師など，専門家が使
うある程度の医療器具や薬品類が装備されていま
す。
ところで陸地を遠くはなれて，何日も航海する
大型客船には船医を常駐させることが法的に義務
づけられています。同じように離陸してから洋上
を長距離飛行する航空機に，医師も看護婦も乗り
込んでいません。それは船が一日かかる距離を，
飛行機なら1時間で移動して，重病人を最寄りの
空港に移送できるからです。旅客船で医師の医療
行為を受けた旅客には医療費が請求されます。飛
行機の中で看病や治療などの医療行為を受けたと
しても料金を請求されることはありません。なぜ
ならば飛行機の中での医療行為は開業医の義務で
はなく，あくまでも善意（ホスピタリティ精神）
に基づくものだからです。
航空界でよく使われる用語ボーディングゲイト
（搭乗口），ボーディングパス（搭乗券），ボーデ
ィングブリッジ（搭乗橋）のボードとは船の甲板
で，乗り込むことがボーディングです。
エアポート（空港）もポート（港）からできた
用語ですし，クルー（乗組員→乗員），キャプテ
ン（船長→機長），キャビン（客室），スチュワー
ド（男性客室乗組員），スチュワーデス（女性客
室乗務員），飛行機のことをシップ（船）と呼称
するエアラインの習わしも船の影響です。長い間
に船で培われた造船技術や航海技術，用船ビジネ
スや働く人々の職場の習慣などの多くが，飛行機
の運航に転用されたからです。飛行機のファース
トクラスも船がオリジナルですが，一等客室は二
等客室よりも上級という比較する言葉ではありま
せん。ファーストクラスとは，この上には何もな
い最上級を意味することばです。ファーストレデ
ィといえば大統領や国家元首，つまり一国の頂点
を極めた政治家の令夫人です。
不思議なことに世界中どこの空港でも，飛行機
に乗降する旅客はたいてい機体の左側のドアを使
います。これも船から由来した習慣です。かつて
船は船首に向かって右舷（英語ではスターボード
starboard）に進路を操る舵板（steering board →
後に starboard と変化）がついていたので，邪魔
にならない左舷（英語ではポートサイド port-
side）を使って着岸・離岸していたからです。右
手で舵板を操作したのは，たいていの人が右利き
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だからです。人間の心臓は左側にあり，左手は盾
で自分の心臓を守る防御の手で，右は攻撃の武器
を持つ手です。これが多くの人が右手利きなった
有力な理由とされています。ところで馬の乗り降
りも，人体の左側につるした剣や剣を収めた鞘に，
乗り手の左足が当たらないよう，馬の左側から右
足を上げて乗馬するようになりました。
【機内食】
旅行商品を構成する3要素を旅行業界用語では
俗に①足（一
イチ
アシ・移動手段）②顎（二
ニ
アゴ・食
事）③枕（三
サン
マクラ・宿泊）と呼称することがあ
ります。旅人にとって，大きな楽しみは旅先での
お食事ではないでしょうか。機内食は食中毒を出
さないように最大限の注意を払うことは当然です
が，これ以外にも飛行機で提供する食事ならでは
の，特別な工夫がなされています。
機内は砂漠と同じように湿度が極端に少ないの
で，食品が乾燥して変質するのを防ぐ必要があり
ます。パンやサラダなどの食材は，気密性のある
透明なカバーや素材で包みこみます。オードブル
はゼリー寄せにし，肉や魚のメインディッシュは，
ソースをたっぷりかけ，水分を多く含むシチュー
仕立てにしたりします。乾燥した機内では，盛り
付けた食べ物やスープなどの飲み物が気化熱によ
り短時間で冷えてしまいます。おいしくて安全な
機内食をお客様に提供するためにはメニュープラ
ンの段階から温度管理を徹底する工夫が必要です。
乾燥がもたらす冷却パワーは簡単に実験できま
す。濡れたタオルを手の先で10回ほど，すばやく
空中で振り回してみてください。タオルがすぐに
驚くほど冷たくなる「気化熱冷却」を実感できま
す。乾燥した機内でこのテクニックを使えば，オ
シボリを電子レンジで温オシボリにするよりもは
るかに短時間で，冷たいオシボリを準備できます。
この他にも航空機内には特殊な事情があります。
高度を飛行する機内は気圧が少し低いので，酸素
濃度も地上に比べると少し薄いことです。酸素が
稀薄になると人間の感覚は鈍くなります。特に舌
は塩味をあまり感じなくなります。高度1万ｍの
巡航高度でお食事をおいしくいただくために，機
内食は若干濃い目に味付けされています。人間の
味覚で興味深いことは，低酸素の環境でも，和食
の特徴とされる「旨み」を感じる味覚が衰えるこ
とは少ないようです。味覚への鈍い反応とは反対
に，低酸素の機内ではアルコールにはとても酔い
やすくなるので，お客さまにもサービスする側に
も注意が必要です。実は航空会社が受けるお客様
からの苦情で，意外に多いのはフライトアテンダ
ントによる「注文忘れ」と「注文の間違い」です。
忙しさでうっかり忘れたり，間違ったりすること
もあるでしょうが，どうやら機内の酸素が薄いこ
とも原因のようです。
乾燥している為でしょうか，お客様からは温か
い汁をたっぷり使ったおそばやうどん，ラーメン
などの麺類をメニューに加えるようリクエストが
寄せられます。残念ながら飛行機は揺れることが
あるので，サービスできるのはご本人がしっかり
と片手で持てる，小さなサイズのカップ麺だけで
す。
乾燥と揺れ対策の他にも課題はあります。自動
車，鉄道，船の旅に比べ，スピードを最大の売り
物にする飛行機は，どうしても重量を軽くする必
要があるのです。加えて空気抵抗を極限に少なく
するために細い流線形になった飛行機の胴体には
スペースのゆとりがありません。調理室をはじめ
食材や食器などの台所用品を収納するスペースも
少なく，重量物もできるだけ避けなければならな
いのです。陶磁器の食器や金属製のナイフやフォ
ークはプラスチック素材に替え，ガラス製品の液
体用ボトルは可能な限りプラスチック製を利用す
るなど，1㎎単位で搭載品を軽くする工夫がなさ
れています。
お客様への食事サービスを終えたフライトアテ
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ンダントは，お客さまと全く同じメニューの食事
を食べます。しかし機長と副操縦士は別メニュー
で調理されたものを食べます。そのうえに，肉や
魚で調理されるメインディッシュは，2人のパイ
ロットが同じものを食べることはありません。ま
た操縦席の2人が同じ時間に会食することもあり
ません。おなじメニューを食べないのは，食中毒
が発生しやすいタンパク質で作るメインディッシ
ュを2人の操縦士が食べることで，2人が同時に
発病することを防止するためです。同時に食べな
いのは，どちらかがいつでも必要な操縦に即応す
るためです。
フライトアテンダントの職場環境は，地上とは
かなり異なります。早朝や深夜便に勤務する不規
則な勤務のほか，国際線では時差に苦しめられま
す。航空機内は乾燥しているうえに酸素は薄く，
上下左右に揺れ動く職場ですから，体力的にも決
して楽ではありません。当然ですがときにはお客
様や先輩からお叱りも受けます。それでもフライ
トアテンダントの多くが仕事を続けられるのは，
実は給料でもボーナスでも昇進でも，ユニフォー
ムでもありません。なんといってもお客様からの
ねぎらいや感謝，お褒めの言葉がフライトアテン
ダントにとって最高のやりがいの源泉です。いつ
か飛行機を利用する機会があれば，ぜひともフラ
イトアテンダントに「この仕事であなたが一番や
りがいを感じるのはどんなことですか？」と尋ね
てみて下さい。
【ホンダの夢】
本田技研工業の米国子会社ホンダ・エアクラフ
ト・カンパニー（HACI）は，米国ノースカロラ
イナ州で2015年から7人乗りの小型ビジネスジェ
ット機（HondaJet）機の生産と販売を始めまし
た。
世界で小さなオートバイの代名詞となったホン
ダスーパーカブを世に出し，数々のオートバイレ
ースやカーレース大会で優勝を重ね，人間に近い
ロボットを作るなどで有名な企業，HONDA を
創立した本田宗一郎の次なる夢は飛行機を作るこ
とでした。その夢を託されたのは大学で航空工学
を学んだホンダエアクラフトカンパニー初代社長
の藤
ふじ
野
の
道
みち
格
まさ
です。翼の上にエンジンを配置するな
ど，それまでの航空界の常識を覆す独創的な先進
技術の研究・開発により，AIAA 航空機デザイ
ン賞とケリー・ジョンソン賞を日本人として初め
て受賞するなど，飛行機設計の天才と称されてい
ます。客室スペースが広く，速くて燃費もよい
HondaJet はすでに100機以上の受注を受けており，
特許も取得しているので今後10年間は市場での優
位性が保たれるでしょう。
【半世紀ぶりの国産旅客機MRJ】
名古屋にある三菱航空機は2017年の就航をめざ
したリージョナルジェット旅客機 MRJ の飛行試
験用の機体を完成させました。日本の生産技術を
結集して作られている三菱 MRJ は米国プラッ
ト・アンド・ホイットニー製のジェットエンジン
を搭載した70～100人乗りで，受注数は既に400機
を超えました。現在ブラジルのエンブラエル機と
カナダのボンバルディア機が独占しているこのサ
イズのマーケットで50％のシェア獲得を目標にし
ています。MRJ の強みは，金属よりも軽くて強
い「炭素繊維素材」を多用した軽量化で20％の燃
費が改善されたことです。炭素繊維素材の製造技
術は日本が世界をリードしています。
MRJ の製造は，今から約50年前に誕生した戦
後初の国産プロペラ旅客機 YS-11以来の大快挙
です。とはいえ YS-11の心臓といえるエンジン
は英国製でした。MRJ 機が搭載しているジェッ
トエンジンも米国製です。かろうじて HondaJet
機のエンジンだけは日本のホンダ社と米国のＧＥ
社の共同開発です。なぜ日本は純国産のジェット
エンジンを載せた飛行機を販売できないのでしょ
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うか。日本の航空機製造力が今日まであまり発展
しなかった理由の一つは，米国の日本占領政策で
す。太平洋戦争に負けた日本を1945年（昭和20
年）から占領した米軍はその後7年間にわたり
「航空禁止令」を布きました。航空に関するあら
ゆる活動を禁止したのです。日本に残っていた航
空機に関する研究資料や設計図，飛行機はすべて
ガソリンをかけて焼却処分し，その他は米国本土
に持ち去られました。大学の航空学科は閉鎖され，
企業も航空機製造業から完全に撤退させられ，す
べてのエアラインは閉鎖されました。日本の航空
産業は戦後まさに知識も施設も人材もない，ゼロ
の状態からスタートせざるを得なかったのです。
かつては航空機の開発へ注がれていた人々の情熱
が，戦後は造船や自動車，鉄道などに向けられた
おかげで，今日の日本のすぐれた造船・自動車・
鉄道産業が育ったのも事実だと思われます。
現在は米国の10分の1にも満たない日本の航空
宇宙の研究開発予算を増額し，産官学が一致協力
すれば半世紀後には，間違いなく世界の航空宇宙
産業をリードする国の仲間入りをするでしょう。
【プロローグ】
グレートジャーニーで始まった人類の足跡は，
地球上をくまなく踏破してしまいました。今，人
類は地球を離れ，無限に続く宇宙のかなたへと移
動先を模索しています。なぜ人は宇宙の果てまで
に行こうとするのでしょうか。宇宙科学者たちに
よると，「地球が住めなくなったときに備え，宇
宙に人類のコロニー（居住場所）を確保するた
め」「宇宙と生命と人類の起源を探るため」「未知
の生命を探して」「新資源を開発するため」など
と，いくつもの理由を述べます。しかし，旅する
ことにはだれもが納得するような理由の説明は要
らないのかも知れません。人類が生存している限
り，私たちホモ・モビリタスの移動（旅）は永遠
に続きます。いつの時代にも旅する人たちには，
陸路，海路そして空路でお世話する「サービス・
スタッフ」が必要なのです。
パッセンジャーサービスに限らず，人が人にサ
ービスをする職業に就こうと考えている人は，ま
ず自分の内面をしっかりと磨きあげることをおす
すめします。具体的には，どのような状況下でも
常に人に「優しい心」で接することができるよう
になることです。このことは高校や大学の成績表
に数値としては現れませんが，サービス業にはき
わめて大切なことです。ホンモノの優しさが備わ
っていれば，少しくらいわがままなお客様に対応
しても不愉快になることはありません。多少体が
疲れていても，親切心や笑顔が消えることはない
でしょう。本当に「優
やさ
し
・
い
・
人」とは，サービスの
プロとして職場でも「優
すぐ
れ
・
た
・
人」です。そのよう
な優しい人は職場ではもちろんのこと，家庭でも
コミュニティーでも，生涯にわたり周囲の人々か
ら感謝され，大切にされる人生を送ることができ
るのです。
図表－1 国内旅客運送量（2012年度）
単位 100万人×キロ
出典：総務省統計局ホームページ〈www.mlit.go.jp〉
図表－2 国際貨物旅客輸送量（2010年度）
単位 貨物1,000ｔ，旅客1,000人
出典：総務省統計局ホームページ〈www.mlit.go.jp〉
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合 計 自動車 鉄 道 旅客船 航 空
1,370,762 898,721 393,765 3,073 75,203
100％ 66％ 29％ 0.2％ 5％
貨物(重量) 旅客(輸送人員)
外 航 航 空 外 航 航 空
819,075 1,324 630 14,565
99.98％ 0.02％ 4％ 96％
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